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yuestra  portada  sobre  las  recientes 
reparaciones  en  las  esclusas  de  Gatún, 
lo  mismo  (¡tie  los  dibujos  que  aparecen 
en  las  páginas  9-11,  son  trabajos  del 
artista  Al  Sprague,  un  maestro  de  la 
Escuela  Intermedia  de  Curundú.  Sus 
pinturas  y  esculturas  han  sido  amplia- 
mente expuestas  tanto  en  los  Estados 
Unidos  como  en  la  Zona  del  Canal,  y 
tiene  una  exposición  permanente  en  el 
Amherst  Coüege  en  Nueva  Inglaterra  y 
en  la  Unión  Sudafricana. 


El  Shozan  Maru  en  un  dique  seco  de  Baltimore,  donde  llegó  después  que  los  expertos  de! 
Canal  de  Panamá  lo  pusieron  a  flote  nuevamente. 


Agosto  1968 


Gift  ofthe  Panamá  Canal  Museum 


Robert  W.  Lowry,  a  la  izquierda.  Subjefe 
de  la  División  de  Dragas,  y  Richard  C.  Ser- 
geant,  el  entonces  Capitán  del  Puerto  de 
Balboa— dos  de  los  hombres  claves  en  resol- 
ver la  crisis  del  "Shozan  Maru". 


•    •   •    • 


El  sucinto  anuncio  de  que  el  Canal  de  Panamá  estaba 
reabierto  al  tránsito  de  barcos  no  daba  idea  del  drama  y  la 
angusiia  por  las  cuales  acababa  de  pasar  la  empresa:  "El  Canal 
de  Panamá  está  nuevamente  en  operación  después  de  haber 
estado  cerrado  al  tránsito  debido  a  un  accidente  que  sufrió 
una  nave  en  el  Corte  Gaillard",  decía  el  párrafo  clave. 

El  lapso  de  esa  interrupción  figura  entre  los  más  inoKida- 
bles  en  la  historia  del  Canal,  y  la  operación  de  flotación  que 
se  llevó  a  cabo  en  ese  tiempo  se  parangona  con  las  proezas 
más  notables  de  los  hombres  cuya  misión  es  mantener  abierta 
la  vía  acuática. 

Los  acontecimientos  que  dieron  lugar  a  lo  increíble— un 
supertransportador  de  carga  a  granel  hundido  en  medio  del 
Corte  Caillard— comenzaron  el  25  de  febrero.  Era  Domingo 
de  Carnaval  en  el  Istmo,  uno  de  los  más  festivos  días  del  año. 

En  el  Canal,  las  operaciones  transcurrían  en  aparente  calma. 
Pero  estaba  transitando  un  super  barco  de  746  pies  de  eslora, 
el  Shozan  Maru,  de  .5.5.000  toneladas  de  peso  muerto  y  carga- 
do con  51.806  toneladas  de  mineral  de  hierro.  Se  acercaba 
al  punto  medio  de  su  cruce  del  Pacífico  al  Atlántico,  y  ya 
estaba  en  el  Corte.  Súbitamente,  el  Shozan  Maru  chocó  contra 
la  ribera  de  la  Recta  de  Las  Cascadas. 

La  nave  comenzó  a  hacer  agua  considerablemente,  y  al 
poco  tiempo  David  Sullivan,  despachador  en  la  Oficina  de 
Campo  de  la  División  de  Dragas  en  Gamboa,  tenía  las  manos 
llenas— literalmente— un  micrófono  en  una  y  un  teléfono  en  la 
otra.  Había  equipo  que  movilizar,  personal  que  localizar,  ins- 
trucciones que  transmitir,  innumerables  preguntas  que  contes- 
tar. El  Shozan  Maru,  seriamente  averiado,  seguía  su  marcha, 
en  un  valiente  esfuerzo  por  llegar  hasta  Gamboa  y  la  seguridad 


de  un  área  de  encallamiento,  a  sólo  3  exasperantes  millas 
de  distancia. 

Poco  después  del  informe  inicial  sobre  el  accidente,  se  había 
producido  lo  peor.  Desde  la  lancha  Shearwater,  que  estaba 
cerca,  vino  el  mensaje  que  el  Shozan  Maru  se  había  hundido  a 
1  milla  aproximadamente  de  Gamboa.  La  confirmación  no  se 
hizo  esperar  desde  el  remolcador  Stevens,  que  había  partido  a 
toda  máquina  para  auxiliar  al  barco  en  apuros.  El  mensaje 
del  capitán  del  Stevens,  Riggs  Forrest:  "El  Shozan  Maru  está 
definitiva  y  firmemente  encallado  por  la  proa  en  la  Estación 
15L5  y  el  Canal  de  Panamá  está  bloqueado". 

Entre  los  primeros  en  llegar  al  lugar  estuvo  R.  W.  Lowry, 
Subjefe  de  la  División  de  Dragas,  quien  había  sido  llamado 
desde  su  casa  donde  se  encontraba  operando  su  estación  de 
radio.  Con  el  Capitán  Arthur  A.  Logan,  Jr.,  Primer  Anudante 
del  Capitán  del  Puerto  de  Balboa,  se  trasladó  a  bordo  del 
Shozan  Maru  por  lancha  desde  Gamboa. 

El  barco  encallado  se  con\irtíó  en  rendezvous  de  los  fun- 
cionarios claves  del  Canal:  el  Coronel  James  A.  Betts,  Director 
de  Ingeniería  y  Construcción;  el  Capitán  Donald  A.  Dertien, 
Director  de  Marina;  el  Capitán  A.  L.  Gallin.  Jefe  de  la  División 
de  Navegación;  v  el  Capitán  Richard  A.  Sergeant,  a  la  sazón 
Capitán  del  Puerto  de  Balboa,  quienes  se  unieron  a  Lo\vr\- 
y  Logan  en  el  puente  del  Shozan  Maru.  Ya  para  entonces  había 
una  idea  preliminar  de  la  situación.  El  tanque  de  lastre  de 
proa  y  el  N"  1  de  lastre  estaban  inundados,  pero  el  agua 
no  había  entrado  a  las  bodegas  de  carga. 

En  tierra,  se  estaba  movilizando  a  hombres  y  equipo  para 
lo  ([uc  los  funcionarios  y¿\  sabían  sería  una  tarea  sin  descanso. 
El  barco-grúa  U.S.  Atlas  recibió  órdenes  de  trasladarse  adonde 
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". . .  /¿?  respuesta  llegó  pronto . . ." 


el  barco  encallado.  Víctor  C.  Melant,  Superintendente  de 
Construcción  y  Mantenimiento,  embarcó  en  el  Atlas.  Aún  en 
esta  etapa  inicial,  se  dio  una  orden  crítica:  poner  mucha 
manguera  de  aire  a  bordo  del  Atlas. 

A  bordo  del  Shozan  Mam,  surgió  un  plan  de  acción.  Consis- 
tía de  tres  alternativas— achicar  los  compartimientos  inundados 
con  las  bombas  del  barco,  sacar  el  agua  del  foramen  en  el 
fondo  por  medio  de  aire  comprimido,  o  aligerar  carga  hasta 
cuanto  fuera  necesario  para  hacer  flotar  el  barco  de  nuevo. 

El  Gobernador  W.  P.  Leber  llegó  al  puente  del  Shozan 
Mam,  seguido  poco  después  por  el  Vicegobernador  H.  R. 
Parfítt. 

Aprobadas  las  tres  alternativas  por  los  funcionarios  de  mayor 
rango  del  Canal,  todo  estaba  listo  para  acometer  la  operación 
de  salvamento.  Llegaron  también  el  Jefe  Interino  de  la  Divi- 
sión Industrial,  Julíus  Grígore,  Jr.,  el  Maestre  de  Salvamento 
Burt  Povvell,  C.  W.  Field,  Dennis  Gilbert  y  Earl  Robbins, 
también  de  la  División  Industrial,  y  el  buzo  Ralph  Morales. 

Ya  la  situación  se  había  tornado  más  aguda  con  el  informe 
de  que  el  tanque  de  lastre  de  estribor  N"  2  del  Shozan  Mam 
también  estaba  inundado.  La  orden  de  poner  manos  a  la  obra 
provino  de  los  funcionarios  del  Canal;  "Ponemos  la  ejecución 
de  esta  misión  en  manos  de  dos  hombres— Burt  Powell  y 
Bob  Lovvry". 

La  noticia  de  que  el  Canal  estaba  bloqueado  se  había 
propagado.  Corresponsales  locales  de  los  servicios  noticiosos 
internacionales  convergieron  sobre  la  Oficina  de  Información 


en  el  Edificio  de  Administración.  Tocó  a  la  Sra.  Tobi  Bittel, 
quien  se  encontraba  en  la  oficina,  contestar  las  preguntas  ini- 
ciales hasta  la  llegada  del  entonces  Jefe  de  Prensa,  Robert 
D.  Kerr.  Para  el  anochecer,  los  miembros  del  personal 
de  la  Oficina  de  Prensa  estaban  contestando  llamadas  tele- 
fónicas de  medios  noticiosos  en  Miami,  Nueva  York  y  Chicago. 
A  bordo  del  Shozan  Mam,  se  esperaba  impacientemente  el 
informe  del  buzo  Morales,  que  había  descendido  a  inspec- 
cionar el  daño.  Su  parte  eliminó  de  plano  la  primera  alter- 
nativa del  plan  de  acción:  el  desgarramiento  de  las  planchas 
del  barco  era  muy  grande  para  ser  sellado  con  palletes  de 
vía  de  aguas  a  fin  de  permitir  el  uso  de  las  bombas  del 
barco  para  achicar  los  compartimientos  inundados.  Pero  el 
daño  sí  había  ocurrido  suficientemente  por  debajo  de  la  línea 
de  flotación  para  que  se  intentara  la  segunda  alternativa— el 
uso  de  aire  comprimido. 

Con  todo,  se  iniciaron  los  preparativos  para  la  tercera 
alternativa— aligerar  la  carga.  Walter  Malone,  capitán  de  la 
grúa  flotante  Hércules,  comenzó  a  aparejar  la  barcaza  grúa 
N°  157  para  llevar  a  cabo  la  operación  con  pala  de  concha 
en  caso  necesario. 

En  los  talleres  de  Gamboa,  B.  M.  Parmentier,  John  Farrow 
y  Noel  Gibson  pusieron  manos  a  la  tarea  de  cortar  pestañas 
de  planchas  de  acero  a  fin  de  tapar  los  respiraderos  del  barco. 
A  bordo  del  Shozan  Mam,  la  tripulación  del  Atlas  dio  una 
mano  para  quitar  los  respiraderos  de  las  cubiertas.  Cuando 


Otros  hombres  claves  en  el  esfuerzo  masivo  para  poner  nuevamente  a  flote  el  "Shozan  Maru"  fueron,  de  izquierda  a  derecha:  Burton  L. 
Powell,  Maestre  de  Salvamento;  Carley  R.  May,  Ralph  Morales  y  Elbert  T.  Chappell,  Jr.,  buzos  de  la  División  Industrial. 
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El  Shozan  Mam  aparece  en  Gamboa  después  de  ser  puesto  a  flote. 


se  hubo  sellado  los  tubos  de  los  respiraderos  y  conectado  la 
manguera  de  aire,  el  compresor  a  bordo  del  Atlas  comenzó 
a  bombear  aire  dentro  del  Shozan  Mam. 

Para  sacar  por  presión  las  toneladas  de  agua  que  habían 
entrado  en  el  casco  del  barco  a  través  del  foramen  en  la 
proa,  por  encima  de  la  quilla,  se  necesitarían  11  libras  de 
presión  por  pulgada  cuadrada.  Los  topes  de  los  tanques  de 
proa  de  la  mayoría  de  los  barcos  de  alto  bordo  se  prueban 
a  6  libras  por  pulgada  cuadrada.  Nadie  conocía  la  construc- 
ción del  tope  del  tanque  del  Shozan  Mam.  ¿Podrían  resistir 
las  armazones  de  la  espaciosa  cubierta  la  presión  de  millones 
de  libras  de  aire  comprimido?  Todos  se  daban  cuenta  del 
riesgo  que  se  corría. 

La  incógnita  no  tardó  en  despejarse.  Casi  imperceptible- 
mente, la  proa  del  enorme  barco,  que  descansaba  sobre  e! 
fondo  del  Canal,  comenzó  a  levantarse.  Finalmente,  el  aire 
comprimido  empujó  el  agua  en  el  tanque  de  proa  24  pies 
hacia  abajo,  verticalmente— y  el  aire  burbujeaba  ya  por  la 
cavidad  de  abajo.  La  proa  había  sido  levantada  2  pies. 

Pero  ahora  había  que  tomar  otra  decisión  vital.  ¿Debería 
intentarse  mover  el  barco  ya?  El  consenso  fue  que  bien  valía 
la  pena  correr  el  nuevo  riesgo.  De  fracasar,  la  situación  no 
podría  ser  peor  que  la  existente  cuando  se  inició  la  operación 
de  poner  a  flote  el  barco.  Los  funcionarios  del  Canal  actuaron 
decididamente  y  se  dio  la  orden:  "Asumimos  la  plena  respon- 
sabilidad. Capitán  Sergeant:  prosiga  a  los  anclajes  en  Camboa 
con  remolcadores  y  sin  usar  la  hélice  del  barco". 

Con  cuatro  remolcadores  en  proa  y  en  popa,  el  Shozan 
Mam  comenzó  a  avanzar  lentamente,  la  quilla  muy  cerca 
del  fondo  del  Canal.  Pero  el  Capitán  Sergeant,  poniendo 
a  prueba  la  experiencia  de  toda  una  vida  en  pasar  barcos  a 
través  de  la  vía  acuática,  guió  al  barco  con  toda  seguridad 
a  lo  largo  de  esa  última  y  crítica  milla.  Amanecía  ya,  diríase 


que  simbólicamente,  y  el  Shozan  Maru  estaba  amarrado  a  una 
boya  de  anclaje.  El  Canal  de  Panamá  había  dejado  atrás  "su 
noche  más  oscura",  al  decir  de  los  funcionarios  que  participa- 
ron en  la  operación. 

Pero  todavía  había  problemas.  Al  quedar  bloqueada  la  vía 
acuática,  se  detuvieron  barcos  a  lo  largo  del  Canal  y  en  ambas 
entradas,  esperando  poder  transitar.  Cuando  el  Canal  fue 
declarado  reabierto  al  tránsito,  la  acumulación  de  barcos 
ascendía  a  84  naves. 

Entraron  en  acción  entonces  las  Divisiones  de  Esclusas  y 
de  Navegación.  Se  trasladó  equipo  a  las  Esclusas  de  Gatún, 
inclusive  la  grúa  flotante  Hércules,  para  reabrir  la  vía  este 
que  había  estado  cerrada,  y  el  esfuerzo  supremo  se  hizo  el 
29  de  febrero,  día  en  el  cual  transitaron  por  el  Canal  65  barcos 
de  alto  bordo. 

Y  así,  .3  días  después  de  aquel  fatídico  25  de  febrero,  el 
Canal  de  Panamá  había  dejado  atrás  la  crisis  y  se  regocijaba 
con  las  felicitaciones  que  le  llovían  de  todo  el  mundo  marí- 
timo. Se  elogió  oficialmente  a  las  Divisiones  de  Navegación, 
de  Dragas  e  Industrial,  y  se  otorgaron  cartas  de  encomio  al 
Capitán  Sergeant,  a  Lowry  y  a  Powell.  El  espaldarazo  ma\or 
alcanzó  a  toda  la  organización  del  Canal  de  Panamá  y  pro- 
vino del  Secretario  del  Ejército  Stanley  R.  Resor,  en  carta  al 
Gobernador  Leber: 
"Estimado  Gobernador  Leber: 

"Sírvase  aceptar  ij  transmitir  a  los  miembros  de  .ni  personal 
ejecutivo  y  a  los  empleados  de  la  Compañía  del  Canal  de 
Panamá  mi  mayor  respeto  por  su  notable  proeza  al  resolver 
la  calamidad  del  domingo  pasado.  Sus  acciones  para  evitar 
un  cuasi  desastre  nos  hacen  recordar  una  vez  más  nuestro 
continuo  orgullo  y  estimación  por  toda  su  organización.  En 
reconocimiento  a  la  competencia  profesional  y  consagración 
de  todos.  Buen  Trabajo". 
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ES  UNO  de  los  momentos  cumbres  de 
la  Santa  Misa— la  Comunión  del  cele- 
brante y  de  los  fieles.  Dios  ha  aceptado 
el  sacrificio  de  Cristo  que  se  le  acaba  de 
ofrecer  y  da  el  mismo  Cristo  muerto 
y  resucitado  como  alimento  de  la 
vida  cristiana. 

Rasga  el  silencio  una  guitarra.  Y  el 
tiple  de  una  voz  panameña,  con  dejo 
interiorano,  eleva  su  canto  de  júbilo,  al 
que  se  unen  cientos  de  voces  más  en  un 
torrente  paso  trote. 

Es  la  misa  panameña,  cantada  con 
tonadas  y  palabras  del  folklore  pana- 
meño en  un  himno  de  alabanza  que 
recoge  todo  el  fervor  de  un  pueblo. 

¿Por  qué  este  ritmo  alegre? 

"Porque  nadie  está  triste  cuando 
come",  es  la  sencilla  pero  a  la  vez  pro- 
funda explicación  que  da  José  Nelson 
(Pepe)  Ríos,  autor  de  la  música  y  letra 
de  la  Misa  Típica  Panameña  de  San 
Miguelito. 

Y  el  torrente  paso  trote  prosigue 
vibrante  durante  todo  el  Banquete  Eu- 


Francisco  Medina:  el  ritmo  de  los  tambores. 


carístico,  siempre  alegre,  pero  siempre 
reverente. 

Todo  en  esta  Misa  Típica  Panameña 
impresiona.  El  templo  donde  se  ofrece, 
la  Iglesia  de  Cristo  Redentor,  construida 
hace  3  años  apenas,  se  aparta  de  la 
estructura  convencional.  Su  forma  es  la 
de  una  carpa  gigante— tal  como  lo  fue- 
ron, según  la  Biblia,  los  primeros  tem- 
plos. Eí  techo  circular  de  zinc,  de  unos 
150  pies  de  diámetro,  descansa  sobre 
pilares  rectangulares,  y,  en  extremos 
opuestos,  sobre  dos  estructuras  que 
sir\en  como  capilla  v  depósito,  res- 
pectivamente. 

"Representa  el  concepto  real  de  una 
iglesia  y  de  un  pueblo  en  pleno 
movimiento",  dice  el  Padre  León 
Mahon,  de  42  años,  sacerdote  de  la 
nueva  era.  Vino  de  Chicago  hace  5  años 
para  poner  en  práctica  en  América  Lati- 
na el  nuevo  sistema  de  la  Iglesia  Cató- 
lica para  la  formación  de  laicos  como 
base  de  la  supervivencia  misma  de  la 
Iglesia. 

La  Misa  Típica  Panameña  es  expre- 
sión de  ese  nuevo  concepto.  Y  Pepe 
Ríos,  con  su  sencillo  entusiasmo  que 
nace  de  una  fe  profunda,  es  ejemplo  del 
nuevo  católico  en  Panamá  que  cree, 
comprendiendo  lo  que  cree. 

Oriundo  de  Chitré,  trabaja  en  la 
actualidad  como  contador  en  el  Servicio 
Nacional  de  X'oluntarios.  Desde  hace  5 
años  vive  con  su  esposa  Silvia  y  cuatro 
hijos  en  San  Miguelito,  la  barriada  de 
explosivo  crecimiento  junto  a  la  carre- 
tera al  Aeropuerto  de  Tocumen  en  su 
intersección  con  la  Carretera  Transíst- 
mica.  Apenas  pasa  de  los  30  años.  Su 
afición  por  la  música  típica  (y  también 
el  baile)  jamás  ha  decaído. 

La  idea  de  la  Misa  Típica  germinó 
en  Pepe  durante  un  cursillo  de  iniciación 
cristiana,  uno  de  los  muchos  que  el 
equipo  de  sacerdotes  de  San  Miguelito, 
encabezado  por  el  Padre  Mahon  y 
ayudado  por  un  grupo  de  Hermanas  de 
Maryknoll,  ha  organizado  para  los  mora- 
dores. Al  segundo  día  del  cursillo,  Pepe, 
cuya  inquietud  traicionan  sus  ojos,  rom- 
pió con  la  tradición.  En  vez  de  una 
velada  de  chistes,  hubo  un  baile  típico 


José    Nelson    Ríos,    músico    y    compositor. 

organizado  por  Pepe  al  son  de  su  gui- 
tarra y  en  el  cual  participaron  los  40 
hombres  del  cursillo.  Al  día  siguiente, 
en  vez  de  un  baile,  hubo  una  serenata. 

A  través  de  Pepe  Ríos  y  sus  compa- 
ñeros de  cursillo,  el  hombre  panameño 
volvía  a  expresar  sus  emociones  a  tra- 
vés del  medio  que  mejor  conoce— la 
música  típica. 

Alentado,  Pepe  Ríos  compuso  enton- 
ces lo  que  intituló  "Melodía  Clásica 
Panameña"  que  cantó  por  primera  vez 
en  una  Misa  en  octubre  de  1965.  El 
propósito  de  la  tonada  era  preparar  a 
los  fieles  para  la  Comunión. 

Esta  Melodía  Clásica  sigue  siendo 
parte  de  la  Misa  Típica.  Quienes 
la  oyen  reconocerán  su  tonada  de 
inmediato— es  el  tamborito  "Hojita  de 
Guarumá".  Pero,  ¡cuánta  solemnidad 
adquiere  con  el  lentísimo  compás  que 
le  ha  dado  Pepe  Ríos  para  este 
momento  cumbre  de  aclamación! 

Y    como    en    muchos    de    sus    otros 
versos,  Pepe  Ríos  ha  conservado  gran 
parte  de  la  letra  de  la  liturgia: 
Santo,  Santo  es  el  Señor 

Y  del  universo  es  Dios; 
Bendito  es  el  que  viene 
En  nombre  del  Señor. 
Santo,  Santo  es  el  Señor 

Y  del  universo  es  Dios. 
El  cielo  y  tierra  llenos 
De  tu  gloria,  gran  Señor. 

La  sencillez  de  los  versos  recoge  la 
aclamación  de  la  liturgia: 
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"^  ti  puebla . . . 

se  kuauto  para  hansar"— Éxodo 

Santo,  Santo,  Santo  es  el  Señor; 

Dios  del  Universo. 

Llenos  están  el  cielo  y  la  tierra  de 

tu  gloria. 
¡Hosanna  en  el  cielo! 
Bendito  el  que  viene  en  nombre 

del  Señor. 
¡Hosanna  en  el  cielo! 

Estimulado  por  el  propio  Padre 
Mahon,  Pepe  Ríos  se  dedicó  entonces 
a  componer  la  Misa  Típica  Panameña 
completa.  Para  la  Navidad  de  1965, 
ya  había  terminado  la  Invitación,  el 
Gloria,  el  Aleluya  y  el  Credo.  Para 
mediados  de  1966,  estaban  listos  el 
Cordero  de  Dios,  el  Ofertorio  y  los 
Himnos  de  Comunión  y  Despedida. 

La  Misa  Típica  Panameña  de  San 
Miguelito  consta  de  13  cantos.  Los  cinco 
primeros  corresponden  al  Rito  de  Entra- 
da. Según  explica  el  propio  Pepe,  el 
ritmo  de  las  dos  primeras  es  alegre, 
como  corresponde  al  gozo  que  sienten 
los  que  van  al  encuentro  del  Señor.  La 
Introducción  es  una  saloma  y  la  In- 
vitación un  tamborito,  ambos  originales 
del  compositor.  Pero  ya  en  el  tercer 
canto,  la  música  cobra  solemnidad  y 
recogimiento.  Es  un  torrente  de  llanto. 

Al  iniciarse  la  Misa  propiamente 
dicha,  se  escucha  el  "Capricho  Monta- 
ñero" con  su  saloma  campesina  que 
pide  perdón  a  Dios  con  dejo  lastimero 
y  arrepentido. 

Señor,  Señor,  ten  piedad. 

Ten  Piedad  de  nosotros 

Ouo  uo,  ouo,  uo. 

Pero   vuelve   a    tomarse    la    música 


iua  de  Cristo  se  levanta  sobre  San  Miguelito. 


alegre  con  el  son  de  tuna  del  Himno  de 
Alabanza,  y  sus  versos  de  exaltación; 
"Gloria  a  Dios  en  el  cielo  ij  sii  paz  p'al 
que  lo  ama". 

"Canta  el  hombre  que  se  siente  per- 
donado", dice  Pepe  Ríos,  "y  que  ansia 
exaltar  la  dignidad  de  Dios". 

Viene  entonces  la  Liturgia  de  la  Pala- 
bra, en  la  que  Dios  nos  transmite,  a 
través  de  la  Escritura,  un  mensaje  actual 
de  vida.  Este  mensaje  llega  a  la  asam- 
blea con  una  eficacia  especial  cuando 
la  Iglesia  proclama  la  Palabra  de  Dios 
en  la  Liturgia. 

Y  ésta,  que  Pepe  Ríos  describe  como 
"la  parte  más  mística  de  la  Misa",  se 


El  Padre  León  se  prepara  para  dar  la  comunión  a  una  joven  pareja  durante  la  misa. 


inicia  con  un  torrente  valdivieso  para 
el  Aleluya  que  precede  a  la  palabra 
del  Hijo  de  Dios.  Después,  el  Credo 
cantado,  con  el  cual  la  asamblea 
da  respuesta  a  la  Palabra  de  Dios, 
proclamando  su  fe  bautismal. 

Creemo  en  Dios, 

Creemo  en  El, 

En  nuestro  Padre  Creador, 

Je,  je,  jo  creemo. 

Es  una  cumbia  lenta,  ni  alegre  ni 
triste,  pero  cantada  con  fervoroso 
entusiasmo. 

El  "Punto  Coral"  anuncia  el  inicio 
de  la  Liturgia  de  la  Eucaristía.  Para 
el  Ofertorio,  Pepe  Ríos  escogió  la  mú- 
sica del  clásico  punto  panameño,  que 
fue,  en  antaño,  la  preferida  de  la 
aristocracia. 

Bendice  el  pan  y  el  vino, 

Amantísimo  Señor, 

Y  hágase  el  cuerpo  y  sangre 

Del  Maestro  Redentor. 
es  la  estrofa  final  del  "Punto  Coral. 

Y  al  invitar  el  Celebrante  a  la  Plegaria 
Eucarística,  aclama  la  asamblea  "Santo, 
Santo,  Santo  es  el  Señor",  en  el  lento 
ritmo  de  "Hojita  de  Guarumá".  Este 
momento  de  intenso  recogimiento,  qui- 
zás el  de  mayor  emoción  espiritual  para 
los  participantes,  se  prolonga  con  el 
"Lamento  Lento",  un  gallino  salomado 
que  recoge  el  canto  de  la  Fracción  del 
Pan— el  rito  que  reproduce  el  gesto  de 
Cristo  al  partir  el  pan  en  la  Ultima 
Cena,  al  igual  que  el  del  padre  que  en 


Los  fieles  cantan  con  los  músicos  durante  la  misa. 


(Viene  de  la  página  7) 

la  mesa  familiar  parte  el  pan  a  sus  hijos. 
Cordero  de  Dios, 
Tú  que  quitas 
El  pecado  del  mundo. 
Ten  piedad  de  nosotros. 

Y  al  culminar  la  participación  en  la 
Misa  con  la  comunión  del  celebrante  y 
de  la  asamblea,  se  escuchan,  alegres  y 
jubilosos,  los  dos  himnos  de  la  Comu- 
nión—un torrente  paso  trote  y  un 
torrente  María— que  terminan  con  la 
estrofa: 

Por  este  bocado  puro. 
En  tu  reino  prometido. 
Espero  haber  conseguido 
Para  la  gloria  infinita. 
Señor,  ven  a  nuestro  pueblo. 
Que  por  Ti  suspira.  Ven. 

Cae  sobre  la  asamblea  la  bendición 
de  Dios  Todopoderoso,  impartida  por 
el  celebrante  y  con  la  cual  termina  el 
Rito  de  Despedida,  y  entonan  los  fieles 
un  torrente  zapatero,  cuya  saloma  final, 


"ouo,  uo,  Aleluya",  deja  flotando  en  el 
ambiente  la  nota  típica  de  la  Misa 
Panameña. 

Todo  esto  lo  compuso  Pepe  Ríos  de 
oído,  pues  aún  no  ha  tenido  educación 
musical  formal.  Tiene  la  esperanza  de 
asistir  pronto  al  Instituto  Nacional  de 
Música. 

Desde  el  primer  momento,  la  Misa 
Típica  ha  gozado  de  gran  aceptación 
en  toda  la  comunidad  de  San  Miguelito. 
Compuesta  en  forma  de  antífona  (repe- 
tición de  la  música  y  la  letra)  para  faci- 
litar su  aprendizaje,  no  hay  asistente 
regular  a  la  Misa  dominical  de  las  9  en 
la  Iglesia  de  Cristo  Redentor  que  no  la 
cante  ya  de  memoria. 

A  medida  que  se  ha  ido  conociendo 
la  Misa  Típica  de  San  Miguelito,  ha 
aumentado  el  número  de  residentes  de 
otros  barrios  capitalinos  que  concurren 
a  ella.  Aun  los  recién  llegados  no  tienen 
dificultad  en  aprender  los  himnos  en 
pocos  domingos. 


Generalmente  el  acompañamiento  es 
de  una  guitarra  grande  (tocada  por 
Pepe  Ríos,  quien  también  toca  la 
mejoranera  y  es  además  un  magnífico 
"cantaor")  y  un  tambor.  Cuando  es 
posible,  se  añade  un  violín.  En  la  Casa 
Cural  se  venden  grabaciones  de  la  Misa 
Típica. 

Para  quien  oye  por  primera  vez  la 
Misa  Típica  Panameña  de  San  Migue- 
lito, la  experiencia  es  inolvidable.  Se 
vive  un  momento  espiritual,  intensa- 
mente panameño,  que  comienza  desde 
el  instante  mismo  en  que  se  esparce  por 
el  espacioso  templo  una  saloma  tomada 
en  reverente  invitación: 

Vamos,  señores,  vamos,  vamos 

a  la  misa. 
Vamos,  compadres,  vamos, 

vamos  a  la  misa. 
Vamos,  comadres,  vamos, 
vamos  a  la  misa. 
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EL  ARTE 
DE  REPARAR 


A  UN  LEGO  podría  paracerle  que  hay  muy  poco  arte  en  la  reparación 
de  las  cosas— hasta  el  momento  preciso  en  que  le  toque  a  él  efectuar  la 
reparación.  Entonces  experimentará  lo  que  los  artífices  y  artesanos  han 
aprendido  por  experiencia:  que  todo,  en  mayor  o  menor  grado,  es  un 
arte.  Uno  de  esos  artes  es  la  reparación  de  las  esclusas  de  un  canal; 
dibujar  esa  acción  es  otro  arte.  Ejemplo  de  este  último  arte  lo  constitu- 
yen los  dibujos  que  aparecen  en  la  portada,  en  ésta  y  en  las  dos  siguien- 
tes páginas— varias  impresiones  que  el  artista  Al  Sprague  recibió  y 
plasmó  en  sus  dibujos,  durante  el  reciente  reacondicionamiento  de  las 
Esclusas  de  Gatún,  reparaciones  que  derrumban  inmediatamente  la 
idea  de  que  el  trabajo  especializado  es  fácil.  El  reacondicionamiento, 
no  sólo  significó  dinero,  tiempo  y  una  coordinación  asombrosa,  también 
exigió  hombres  extraordinarios. 

El  Secretario  del  Ejército  Stanley  R.  Resor  expresó  este  senti- 
miento en  una  carta  al  Gobernador  W.  P.  Leber:  ".  .  .  la  manera 
en  que  este  difícil  y  peligroso  trabajo  fue  ejecutado  refieja  el  empeño 
consagrado  y  eficiente  del  personal  del  Canal  que  es  fuente  de  gran 
orgullo  para  la  Nación.  .  .  fue  especialmente  grato  que  el  reacondi- 
cionamiento se  efectuara  con  un  mínimo  de  impacto  sobre  las 
operaciones  de  tráfico  del  Canal".  .  . 


^ÉlM^ 


Instalando  los  embudos,  antes  de  vertir  el  metal  que  sirve 
de  base  a  los  cojinetes  de  las  puertas. 


Los  aparejadores  dirigen  el  trabajo  de  una  grúa  desde  lo  alto  de  una  compuerta. 
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Se  entreabren  las  grandes  compuertas. 
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Arriba,  los  trabajadores  pintan  el  costado  interior  del  cruce   de   vehículos  en  el  extremo  inferior  de  las  Esclusas  de  Gatún.   Abajo,  a  la 
izquierda,  los  hombres  trabajan  sobre  las  planchas  de  sostén  del  borde  de  una  puerta.  A  la  derecha,  abajo,  pintan  la  puerta  intermedia. 


ANIVERSARIOS 


(Basándose  sobre  total  de  Servicio  Civil) 


DIRECCIÓN  DE  MARINA 
Emest  C.  Bryan 

Ayudante  Constructor  ele  Buques 

Lester  G.  Williams 

Pasabarcos 

DIRECCIÓN   DE  SALUBRIDAD 

Charles  A.  Cordón 

Oficinista   (Clínica) 


DIRECCIÓN  DE  ABASTOS  Y 
SERVICIOS  COMUNALES 
Cecil  F.  Haynes 

Oficinista  de  Abastos 
Peter  Alexis 

Ayudante  de  Distribución 
Osear  D.  Cn 

"Iroyei 


DIRÉ 


gráfico 


DRTE 


Y  TERMINALES 
Juan  Reyna 

Estibador 
Harold  L.  Shaw 

Jefe  de  \'erificadores  de  Carga 
Reuben  F.  Ellis 

Forjador 


DIRECCIÓN  DE  INGENIERÍA 
Y  CONSTRUCCIÓN 

J.  Bartley  Smith 

Subjefe  Ingeniero  Eléctrico  (General) 

Víctor  L.  Sanger 

Primer  Capataz  (Construcción  y 
Mantenimiento  de  Obras  Públicas) 


OFICINA  DE  SEGURIDAD  INTERNA 

William  E.  Lebrun 

Funcionario  de  Seguridad 

CORTE  DE  LOS  MAGISTRADOS 

John  A.  Michaelis 

Alguacil 

DIVISIÓN  DE  SERVICIOS 
ADMINISTRATIVOS 

Winston  Yearwood 

Prensista  (Cilindro  Grande) 

DIRECCIÓN  DE  ASUNTOS  CIVILES 
John  \V.  Dwyer 

Oficinista  Encargado  de   Distribución   y 
Ventanilla  de  Correos 

John  Kozar 

Policía  Raso 

CONTRALORIA 

Margaret  F.  Wiggín 

Escrutadora  de  Reclamos  (General) 

DIRECCIÓN  DE  INGENIERÍA 
Y  CONSTRUCCIÓN 

Henry  J.  Jempierre 

Auxiliar  de  Topografía 
Minor  Campbell 
Pintor 

Rowland  N.  Brown 

Pintor 


Camilo  Livingston 

Techero 

St  Clair  A.  Husband 

Ayudante  Embobinador  (Inducido) 
Percival  Wade 

Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
VVilIiam  K.  Renner 

Primer  Maquinista,  Draga  de  Cucharón 
James  E.  Huddleston 

Jefe  Operario  de  Planta  Generadora 
Ra 


Lubricador  (Planta  de  Equipo  Flotante) 
Joseph  N.  Edwards 
Capataz  Carpintero 


DIRECCIÓN  DE  MARINA 

George  C.  Bannister 

Constructor  de  Muelles  (Mantenimiento) 
Fred  R.  Trout 

Primer  Capataz  Soldador 
Juan  Bonilla 

Pasabarcos 


Lesley  A.  White 
Marinero 

Gonzalo  López 

Pulidor  de  Cemento 

DIRECCIÓN  DE  ABASTOS  Y 
SERVICIOS  COMUNALES 

Gilbert  E.  Manning 

Primer  Capataz,  Mantenimiento  de 
Predios 

Isaac  Guizado 

Jardinero 

Hermán  K.  Laing 

Oficinista  de  Abastos 

Clarisa  M.  Depass 

Oficinista  de  Abastos 

Osear  B.  Lowe 

Gerente  de  Restaurante 

Cleveland  A.  Johnson 

Capataz  Aseador 

Elíseo  González  M. 

Obrero  (Trabajos  Pesados— Cuarto  Frío) 

Alexander  Grant 

Jefe  Oficinista  de  Almacén 

DIRECCIÓN  DE  TRANSFORTE 
Y  TERMINALES 

Joseph  E.  Grant 

Conductor  de  Camión 

Robert  A.  Barbel 

CcSiductor  de  Automóviles 

Joshua  E.  Robinson 

Conductor  de  Ómnibus  Escolar 
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HEMISFERIA 


La  Torre  de  las  Amaneas  domina  la  feria. 
The  Panamá  Canal  Review  En  Español  13 


IMAGÍNESE  USTED  una  pintoresca 
vía  acuática  con  una  profundidad  má- 
xima de  3/2  pies,  abastecida  a  razón  de 
750  galones  por  minuto  (en  compara- 
ción con  los  3  millones  de  galones  cjue 
expelen  las  esclusas  del  Canal  cuando 
están  en  operación).  Agregue  a  esto 
unas  cuantas  góndolas,  botes  con  flores, 
barcazas-comedor,  fuentes,  pozos  arte- 
sianos y  varios  desembarcaderos. 

¿Dónde  nos  encontramos?  ¿Será  este 
lugar  el  Canal  de  Panamá  en  miniatu- 
ra .  .  .  (juizás  Venecia,  famosa  por  sus 
canales  y  góndolas? 

No,  precisamente.  Estamos  en  la 
Hemisferia  de  San  Antonio,  Texas,  que 
se  siente  orgullosa  de  su  gran  cantidad 
de  vías  de  acceso  que  permiten  al  visi- 
tante recorrerla  en  su  totalidad.  Parte 
del  encanto  que  posee  Hemisferia  se  lo 
debe  a  la  facilidad  con  que  los  visitan- 
tes pueden  disfrutar  de  todas  las  atrac- 
ciones, hasta  del  "canalito"  de  1  milla  de 
longitud,  cjue  se  combina  con  un  ferro- 
carril en  miniatura  de  7.000  pies  de 
largo.  Situada  a  150  millas  de  la  vía 
navegable  más  cercana  y  rodeada  de 
tierra,  la  Hemisferia  tiene  más  tráfico 
acuático  que  el  Canal  de  Panamá,  con 
la  diferencia  de  que  las  naves  que  viajan 
por  el  lago  artificial  de  330  pies  de  lar- 
go por  210  pies  de  ancho,  son  "un 
poco"  más  pequeñas.  El  ondulante  lago 
es  también  una  extensión  del  Río  San 
Antonio,  lo  que  significa  que  los  visi- 
tantes pueden  partir  desde  el  centro  de 
la  ciudad,  vía  góndola,  hasta  llegar  di- 
rectamente al  canal,  y  a  la  misma  feria, 
en  cuestión  de  minutos. 

Casi  compitiendo  en  cuanto  a  peque- 
nez con  el  Ferrocarril  de  Panamá,  la 
Hemisferia  posee  un  pequeño  monorriel 
de  7.000  pies  de  largo,  que  no  solamen- 
te pasa  por  las  exhibiciones  sino  que 
también   penetra   en    varias. 

La  Hemisferia  en  sí,  que  comprende 
los  magníficos  pabellones  de  34  nacio- 
nes y  exhibiciones  de  muchas  más,  tie- 
ne como  tema  central  la  Confluencia  de 
Civilizaciones  en  las  Améñcas.  El  tema 
está  representado  gráficamente  por 
Confluencia  Cosmos,  única  delineación 
temática  y  la  más  moderna  en  presen- 
tación audiovisual.  Mediante  películas, 
diapositivas,  tableros  con  fotografías,  un 
cielo  artificial  y  otros  motivos,  el  espec- 
tador experimenta  el  pasado,  el  presen- 
te y  el  futuro  del  hombre,  v  \islumbra 
de  gran  manera  el  contenido  del  futuro. 
De  este  modo,  la  exhibición  de  Estados 
Unidos,  de  87  millones,  ensalza  tres 
temas  secundarios,  el  Legado,  la  Cose- 
cha y  la  Promesa.  El  Legado  honra  a  los 
primeros  exploradores  y  descubridores 
que  abrieron  el  camino  al  Nuevo  Mun- 
do, y  destaca  particularmente  a  los  va- 
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El  pabellón  de  Panamá  atrae  a  los  visitantes  de  la  Hemisferia. 


lientes  soñadores  de  España,  Portugal  e 
Italia.  También  como  parte  del  Legado, 
hay  un  simulacro  de  un  "Transatlántico 
de  todos  los  Pueblos".  Esta  nave  es  un 
símbolo  de  los  varios  grupos  étnicos  que 
juntos  formaron  la  confluencia  de  lo  que 
hoy  es  América,  una  mezcla  variada  de 
genes  raciales  e  influencias  culturales. 

La  Cosecha,  además  de  describir 
nuestros  objetivos  nacionales  presentes, 
de  acuerdo  con  el  Preámbulo  de  la 
Constitución,  muestra  cómo  se  realiza 
el  Legado  por  una  cosecha  de  oportu- 
nidades de  empleo,  viviendas  y  propie- 
dades, libertad  de  movimiento  y  recrea- 
ción, y  destaca  el  trabajo  individual  en- 
caminado hacia  metas  comunes  como 
la  fórmula  para  el  éxito— excluyendo  las 
diferencias  culturales.  Desde  la  Cose- 
cha, el  visitante  es  llevado  a  la  Prome- 
sa, donde  se  presentan  tanto  los  proble- 
mas como  los  logros  del  presente  en 
relación  con  el  futuro.  Se  recuerda  al 
visitante  que  debe  continuar  prevale- 
ciendo una  confluencia  de  acción  coope- 
rativa si  deseamos  que  el  progreso 
continué  sin  interrupción. 

El  símbolo  arquitectónico  del  tema 
de  la  feria  es  la  gigantesca  Torre  de  las 
Américas,  una  estructura  completa,  de 
622  pies,  con  plataformas  de  observa- 


ción, elevadores  y  un  restaurante  gira- 
torio en  la  cumbre.  Construida  a  un  cos- 
to de  más  de  $.5  millones,  la  torre 
tiene  67  pies  más  que  el  Monumento  a 
Washington  y  está  localizada  en  el  mis- 
mo centro  de  los  92  acres  de  terreno 
de  la  feria,  siendo  así  el  punto  de  con- 
vergencia de  los  varios  componentes 
arquitectónicos  de  la  Hemisferia.  Las 
plataformas  de  observación  pueden  aco- 
modar a  cientos  de  personas  y  el  res- 
taurante tiene  capacidad  para  más  de 
.300  visitantes  y  ofrece  la  mejor  vista 
panorámica  de  toda  la  feria. 

Panamá  está  coloridamente  represen- 
tada en  la  Hemisferia  con  el  tema: 
Panamá,  Puente  de  las  Américas.  El 
pabellón  incluye  exposiciones  de  alfa- 
rería, artesanías  y  \estidos  típicos  pana- 
meños en  cuatro  secciones  de  3.000  pies 
cuadrados.  Se  representan  en  vivo  bai- 
les folklóricos  y  la  música  de  varias  re- 
giones de  Panamá.  También  llaman  mu- 
cho la  atención  del  público  las  pintviras 
contemporáneas  de  destacados  artistas 
panameños,  como  también  la  exhibición 
(]ue  muestra  las  fuerzas  económicas 
sítales  existentes  en  el  sector  de  Colón. 

El  Canal  mismo  está  representado  por 
un  mapa  topográfico  que  lleva  a  los  ex- 
cursionistas en  un  viaje  simulado  a  tra- 
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vés  de  la  vía  interoceánica.  Una  graba- 
ción en  cinta  magnetofónica  conectada 
a  un  mapa  en  relieve  con  un  complejo 
sistema  de  iluminación  que  hace  resal- 
tar el  punto  de  interés  a  medida  que  se 
menciona.  En  el  viaje  imaginario  al  Pa- 
cífico se  simula  también  el  cambio  del 
día  a  la  noche.  Al  caer  la  noche,  a  mi- 
tad de  camino,  el  Canal  cobra  vida  con 
las  luces  de  barcos,  boyas  y  faros  que 
reflejan  su  luz  en  las  orillas  de  la  vía 
íntcioceánica.  Esta  réplica  del  Canal  de 
Panamá  fue  construida  usando  como 
modelo  el  mapa  que  ha  estado  por  mu- 
chos años  en  exhibición  en  la  Biblioteca 
de  la  Zona  del  Canal.  Esta  moderna  ver- 
sión está  hecha  de  fibra  de  vidrio  irrom- 
pihle  e  incluye  poblaciones,  el  puente 
Thatcher  Ferry  y  muchos  otros  detalles. 
Al  momento  de  la  clausura  de  Hemis- 
feria, el  8  de  octubre,  la  habrán  visitado 
más  de  7  millones  de  personas.  La  feria 
es  un  proyecto  de  $L56  millones,  suma 
(|ue  la  coloca  en  lugar  prominente  en 
la  lista  de  exhibiciones  de  Estados 
llnidos.  Y  además  de  sus  fantásticas 
atracciones,  también  están  esos  dos  pe- 
¡lucños  canalitos— uno  a  través  de  la 
feria  y  el  otro  un  microcosmo  en  su 
propio  ambiente  tropical,  el  Canal  de 
Panamá. 

Agosto   1 968 


HISTORIA  DEL  CANAL 


Mace  50  a4ñoA 

EL  GüliERNAÜÜR  de  hi  Zona  del 
c;anal  Chester  Harding  prohibió  a  los 
pasajeros  de  los  barcos  llevar  a  bordo 
kodaks  o  cuaKjuier  otro  equipo  foto- 
gráfico, mientras  estuvieran  en  aguas 
del  Canal.  Tal  eijuipo  debería  ser  entre- 
gado al  inspector  de  aduanas  de  la  Zona 
del  Canal,  cjuien  lo  entregaría  al  comi- 
sario de  a  bordo  o  a  cualquier  otro  oficial 
de  la  nave  con  instrucciones  de  no  ser 
devuelto  a  su  dueño  sino  hasta  que  la 
embarcación  estuviera  fuera  de  las 
aguas  del  Canal. 

• 

Las  instrucciones  que  se  les  daban  a 
los  pasajeros  que  partían  de  la  Zona  del 
Canal,  en  cumplimiento  de  la  Ley  sobre 
Espionaje  v  Sobre  Trato  con  el  Enemi- 
go, de  15  de  junio  de  1917  y  del  6 
de  octubre  de  1917,  respectivamente, 
decían:  "es  ilegal  que  cualquier  per- 
sona envíe  o  saque  de,  o  traiga  a,  o 
trate  de  enviar  o  sacar,  o  traer  a  la  Zona 
del  Canal  cualquier  carta  u  otra  clase 
de  escrito,  o  cualquier  otra  forma  tangi- 
ble de  comunicación,  en  forma  que  no 
.sea  el  curso  regular  del  correo.  La  pena 
para  las  violaciones  a  esta  reglamenta- 
ción es  una  multa  de  $10.000  ó  10  años 
de  prisión,  o  ambas". 
• 

El  Panamá  Canal  Record,  del  21  de 
agosto  de  1918,  traía  "Recetas  de  Co- 
midas sin  Carne".  Estaban  incluidas: 
rebanadas  de  maní  con  salsa  de  crema, 
rebanadas  de  frijoles  \'  nueces  con  salsa 
italiana,  \'  Rebanadas  de  la  Libertad 
con  salsa  McAdoo.  Como  un  deber  pa- 
triótico, la  Administración  de  Alimen- 
tos solicitó  que  se  consumiera  harina 
de  maíz  en  lugar  de  cualquier  otro 
substituto. 

Jrace  25  c4ñoó 

EL  TEMOR  de  Italia  a  los  Nazis 
Obstruve  el  Camino  a  la  Paz.  Nego- 
ciaciones de  Paz  se  llevan  a  Cabo  en 
el  Vaticano",  eran  los  titulares  de  pri- 
mera plana  de  The  Star  ó-  Herald,  el  1^ 
de  agosto  de  1943. 

Las  facilidades  de  amarre  en  la  rada 
interior  de  Balboa  fueron  prácticamente 
dobladas  con  la  terminación  de  un 
proyecto  de  la  División  de  Dragas  y 
la  instalación  de  anclas  y  boyas.  El  tra- 
bajo estuvo  en  marcha,  intermitente- 
mente, durante  el  año  anterior,  y  se 
había   removido   más   de    1    millón    de 


yardas  cúbicas  de  tierra  para  ampliar 
el  anclaje  en  el  área  cerca  de  los 
muelles. 

• 
El  período  de  cuarentena  para  perros 
y  gatos  traídos  a  la  Zona  del  Canal  será 
aumentado  a  6  meses,  a  partir  del  1" 
de  septiembre,  como  medida  para  pre- 
venir la  introducción  de  la  rabia  al 
Istmo,  de  acuerdo  con  una  circular  del 
Funcionario  Jefe  Interino  de  Salubri- 
dad, Coronel  H.  C.  Dooling.  El  período 
de  cuarentena,  en  ese  entonces,  era  de 
3  meses. 

Mace  10  oiñoA 

UNA  SEVERA  batalla  contra  los  mos- 
quitos, en  la  Zona  del  Canal,  inclusive 
con  riegue  de  insecticidas  desde  el  aire, 
fue  anunciada  por  el  Gobernador  W. 
E.  Potter,  luego  de  una  inspección  a 
caballo  del  área  de  la  Lechería  de 
Mindí,  efectuada  por  él  en  unión  del 
Coronel  Charles  Bruce,  Director  de 
Salubridad  de  la  Zona  del  Canal.  Esta 
fue,  probablemente,  la  primera  vez  en 
2.5  años,  que  el  Gobernador  de  la  Zona 
y  su  primer  funcionario  médico  ejecu- 
tivo hacían  un  estudio  de  primera  mano 
en  el  campo,  a  caballo.  Los  acompañó 
L.  A.  Ferguson.  El  programa  de  exter- 


minación de  mosquitos  fue  planeado 
conjuntamente  con  las  Fuerzas  Armadas 
de  Estados  Unidos  que  suministraron 
un  avión,  mientras  que  el  Gobierno  de 
la  Zona  proporcionó  los  insecticidas. 
• 
Un  deslizamiento  de  50.000  yardas 
cúbicas  de  material  ocurrió  en  la  orilla 
oriental  del  Canal,  en  la  curva  de  La 
Pita,  exactamente  debajo  de  la  Estación 
de  Señales  de  La  Pita.  El  deslizamiento 
no  interfirió  con  la  navegación.  Se  cree 
que  fue  provocado  por  un  temblor  de 
tierra  y  lluvias  torrenciales.  El  desliza- 
miento de  La  Pita  fue  el  mayor  en  3 
años,  desde  cuando  un  movimiento  de 
unas  60.000  vardas  cúbicas  de  tierra 
tuvo  lugar  justo  al  norte  de  la  grieta 
de  La  Pita. 

Mace  1  c4ño 

CON  UN  PROMEDIO  diario  de  42 
naves  de  alto  bordo  durante  el  mes  de 
julio,  más  naves  transitaban  el  Canal 
de  Panamá,  que  en  cualquiera  otra 
época  de  su  historia.  El  tráfico  re- 
cord de  abril,  mayo  y  junio,  continuó 
durante  julio  y  aumentó  en  un  6  por 
ciento  adicional.  El  período  de  31  días 
terminó  con  un  total  de  1.302  naves 
de  alta  mar,  el  total  más  alto  jamás 
registrado  en  1  solo  mes. 


DESCANSO  HUMEDO-Los  esfuerzos  de  la  pala  a  vapor  N?  254  en  el  Corte  Culebra, 
fueron  ligeramente  humedecidos  en  1911  por  los  tremendos  aguaceros  de  Panamá. 
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La  Cerámica  da  F^ida  a 
LA  ARENA 


UN  ARTE,  con  historia  de  milenios, 
nacido  en  Egipto,  Caldea  y  Creta,  la 
cerámica,  ofrece  un  futuro  promisorio 
al  poblado  de  La  Arena,  situado  a  unos 
250  kilómetros  al  suroeste  de  la  ciudad 
de  Panamá. 

En  La  Arena,  de  menos  de  3.000 
habitantes,  se  ha  trabajado  la  cerámica 
desde  tiempos  inmemoriales. 

La  mayoría  de  sus  habitantes  se  dedi- 
can a  la  ganadería,  ocupación  princi- 
pal en  la  Península  de  Azuero,  donde 
está  La  Arena,  o  a  la  agricultura.  Pero 
desde  hace  años,  tantos  que  se  remon- 
tan al  tiempo  de  antes  de  la  Colonia,  La 
Arena,  que  por  supuesto  entonces  no 
se  llamaba  así,  era  el  lugar  donde  los 
indios  primero,  y  luego  los  habitantes 
de  la  región,  se  aprovisionaban  de  los 
utensilios  de  alfarería  tan  necesarios 
para  la  gente  del  campo. 

Por  una  de  esas  razones  que  nadie 
puede  explicarse,  fueron  mujeres  las 
que  se  encargaron  de  la  alfarería  en  La 
Arena,  desde  antes  que  empezara  a  es- 
cribirse la  historia  del  Istmo  de  Panamá. 

Allá  por  los  años  treinta,  una  joven 
oriunda  de  Chitré,  progresista  ciudad 
situada  muv  cerca  de  La  Arena,  fue 
nombrada  maestra  en  la  escuela  del 
lugar.  La  Srta.  Diana  Julia  Chiari  se 
convirtió  en  una  ferviente  cultora  de 


la  cerámica,  arte  que  le  enseñaron  las 
mujeres  del  lugar.  Al  terminar  sus 
clases  en  la  escuela,  estudiaba  textos 
sobre  alfarería  y  cerámica  y  pronto 
aventajó  a  sus  maestras.  Empezó  luego 
a  enseñar  a  los  residentes  el  modo  de 
fabricar  mejores  piezas  y  a  decorarlas 
con  arcillas  de  diferentes  colores  \ 
colorantes  artificiales.  Fue  ella  quien 
enseñó  a  los  moradores  a  fabricar 
hornos  de  calor  indirecto  para  pro- 
ducir cerámica  de  mejor  calidad  e  in- 
teresó a  los  jóvenes  en  la  cerámica.  El 
proceso  del  vidriado  en  sus  formas  pri- 


mitivas fue  otro  de  los  adelantos  que 
la  activa  joven  maestrita  enseñó  a  los 
de  La  Arena. 

Convertida  en  uno  más  de  los  resi- 
dentes, dedicó  sus  energias  a  conseguir 
que  se  estableciera  una  escuela  de  alfa- 
rería en  La  Arena.  El  Presidente  de 
Panamá,  Dr.  Juan  Demóstenes  Aro- 
semena,  hizo  posible  el  sueño  de  la 
maestrita  al  fundar  la  Escuela  Nacional 
de  Alfarería,  de  la  cual  la  Srta.  Chiari 
fue  la  primera  directora,  después  de 
haberse  especializado  en  México,  con 
la  avuda  del  Presidente  y  de  su  esposa. 

Diana  Julia  Chiari  contrajo  matrimo- 
nio, años  después,  con  el  caballero  esta- 
dounidense Víctor  Gruber  y  fijó  su  resi- 
dencia en  la  Zona  del  Canal  de  Panamá, 
pero  jamás  olvidó  su  pueblecito  de  La 
Arena. 

Otra  dama  de  la  Zona  del  Canal,  la 
Sra.  Theresa  Lutz,  visitó  La  Arena  un 
día,  en  unión  de  una  dama,  funcionario 
de  las  escuelas  de  la  Zona  del  Canal, 
V  quedó  admirada  al  observar  el  tra- 
bajo que  se  llevaba  a  cabo  en  la  escue- 
lita  de  alfarería,  donde  casi  no  había 
instalaciones  modernas,  con  excepción 
de  un  horno  de  leña,  que  fue  el  primero 
que  se  instaló  allí.  A  su  regreso  a  Bal- 
boa, lugar  de  su  residencia,  interesó  en 
la  Escuela  Nacional  de  Alfarería  a  la 


El  salón  de  decoradores  del  Centro  de  Cerámica  de  La  Arena.  Con  tintes  vegetales  y  sintéticos  crean  bellos  diseños  de  motivos  indios  que 
cobran  luego  mucha  vida,  al  pasar  por  el  proceso  del  esmaltado. 
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Sra.  Emily  C.  Bolton,  presidenta  del 
C;lub  Fcnifiiiiio  de  Ballxja,  y  el  resul- 
tado fue  la  donación  a  la  escuela  de  un 
magnifico  horno  eléctrico  de  cerámica 
en  1963.  La  única  condición  que  pusie- 
ron las  damas  de  Balboa  fue  que  el 
horno  debia  ser  cxclusi\amente  para 
beneficio    de    la    comunidad. 

Hará  un  poco  más  de  3  años,  el 
Ministerio  de  Agricultura  de  Panamá, 
con  la  ayuda  de  las  Naciones  Unidas, 
estableció  en  la  ciudad  de  Chitré  el 
Servicio  Nacional  de  Artesanía  y  Pe- 
queñas Industrias,  mejor  conocido  por 
sus  siglas,  SENAPI,  con  el  fin  de  im- 
pulsar las  pequeñas  industrias  en  dife- 
rentes poblados  de  las  provincias  cen- 
trales de  la  República.  Es  una  organi- 
zación enorme,  dirigida  por  el  Lie.  Pe- 
dro Bolaños,  del  Ministerio  de  Agricul- 
tura, Comercio  e  Industrias  de  Panamá, 
V  Jean  Barroux,  de  la  Oficina  Interna- 
cional del  Trabajo. 

Desde  un  principio,  el  SENAPI  puso 
los  ojos  en  La  Arena.  Envió  al  lugar  un 
grupo  de  técnicos  panameños  y  de  las 
Naciones  Unidas  con  el  fin  de  darle  a 
la  Escuela  Nacional  de  Alfarería  el  im- 
pulso necesario  para  que  progresara 
científicamente  y  sii-viera  de  ejemplo  a 
otras  comunidades  que  pudieran  utili- 
zar la  cerámica  como  una  pequeña 
industria. 

Dejó  de  existir  la  Escuela  Nacional 
de  Alfarería  y  en  su  lugar  se  creó 
el  Centro  de  La  Arena,  adscrito  al 
SENAPI  de  Chitré.  Se  envió  un  grupo 
de  técnicos  panameños  y  de  las  Nacio- 
nes Unidas  a  poner  en  marcha  el  pro- 
yecto. Son  ellos:  Iván  Zachrison,  artis- 
ta panameño  experto  en  cerámica,  y 
George  Cuielle,  experto  francés  en  ce- 
rámica, al  servicio  de  las  Naciones  Uni- 
das, quienes  enseñaron  a  los  primeros 
16  alumnos  que  integraron  el  centro  y 
todavía  siguen  dirigiendo  y  perfeccio- 
nando a  los  más  de  .30  que  trabajan  allí. 
El  diseño  de  las  piezas  de  cerámica  está 
a  cargo  de  los  técnicos  panameños  Al- 
berto Chan  v  Rene  Díaz,  en  unión  de 
Malcolmn  Benjamín,  experto  estado- 
unidense de  las  Naciones  Unidas. 

Uno  de  los  aspectos  más  importantes 
del  proyecto  era  darle  al  Centro  de  La 
Arena  la  forma  de  cooperativa,  que 
representara  un  verdadero  impulso  pa- 
ra la  comunidad,  y  a  cargo  de  esa  fase 
se  colocó  al  experto  en  cooperativismo 
Franz  Helm,  de  origen  alemán,  del 
personal  de  las  Naciones  Unidas. 

Cuielle  señala  que  en  Panamá,  espe- 
cialmente en  la  región  central,  ha\' 
abundancia  de  arcillas  de  primera  cali- 
dad. "Es  una  industria  conveniente  pa- 
ra los  habitantes  de  la  región.  La  mate- 
ria prima  es  fácilmente  accesible  y  no 
les  cuesta  nada.  Sólo  tienen  que  fabri- 


Eii  un  pequeño  tomo  de  alfarero,  Luis  Calderón,  de  sólo  15  años  de  edad,  el  más  pequeño 
de  los  operarios  del  centro  de  La  Arena,  tornea  una  fina  pieza. 
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La  Arena  Punto 
De  Escala  Para 
Los  Fiajeros 


car  las  vasijas  y  utensilios  que  tie- 
nen muy  buen  mercado  y  disponen 
enseguida  de  medios  para  subsistir", 
comenta  el  experto  Cuielle. 

El  taller  de  cerámica  de  La  Arena, 
con  la  ayuda  de  los  técnicos  panameños 
y  de  las  Naciones  Unidas  y  el  equipo 
que  esta  última  entidad  ha  suministra- 
do, está  a  la  altura  de  los  mejores  de 
su  clase.  Cuenta  con  varios  hornos  de 
calor  indirecto,  desde  el  original  de  leña 
y  otros  de  gas,  hasta  el  eléctrico,  donado 
por  las  señoras  de  Balboa.  Un  compre- 
sor de  aire  facilita  la  labor  de  esmal- 
tado, previa  al  proceso  de  cocimiento. 
En  un  salón  de  decoradores,  un  grupo 
de  moradores  del  lugar  crea  vistosos 
adornos  que  siguen  la  línea  de  los  dise- 
ños indios  encontrados  en  Sitio  Conté, 
Provincia  de  Coclé. 

En  un  salón  de  tornos  se  produce, 
con  tomos  de  alfarero  de  diferentes 
tipos,  toda  clase  de  vasijas,  platos  y 
adornos  de  primerísíma  calidad.  Del 
salón  de  tomos  salen,  desde  sencillos 
platos  hasta  ánforas  de  fino  diseño  pre- 
colombino. Varias  ánforas,  imitación  de 
las  encontradas  en  Sitio  Conté  y  deco- 
radas con  motivos  de  esa  cultura,  han 
sido  expuestas  por  el  SENAPI  en  el 
Pabellón  de  Panamá,  en  la  Hemisferia 
de  San  Antonio,  Texas.  Llaman  mucho 
la  atención  y  ya  el  mercado  europeo  y 
el  estadounidense  están  interesados  en 
la  cerámica  de  La  Arena. 

El  impacto  del  Centro  de  La  Arena, 
como  se  llama  en  el  SENAPI  a  la  coope- 
rativa "Industrias  Cerámicas  de  La  Are- 
na", es  tremendo  apenas  a  3  años  de 
su  fundación  y  ti-ansformación  en  coo- 
perativa. Sus  ventas  directas  represen- 
taron unos  $16.000,  en  1967.  Sus  ven- 
las  se  efectúan,  tanto  directamente  en 
las  oficinas  del  centro  en  La  Arena, 
como  por  intermedio  del  SENAPI,  en 
las  ciudades  de  Panamá  y  Colón,  en  la 
Zona  del  Canal  y  en  otras  áreas  de  la 
República. 

Su  influencia  se  extiende  a  los  demás 
moradores  de  la  población.  El  ejemplo 
clásico  lo  constituyen  los  hermanos  Víc- 
tor y  Emesto  Murillo.  El  primero  tiene 
su  residencia  en  el  centro  de  la  pobla- 
ción, donde  tomea  y  decora  vasijas  v 
potes  en  sus  momentos  libres.  Ernesto 


Mateo  Batista  saca  del  homo  eléctrico  y  de  gas  las  piezas  ya  cocidas.  Este  homo  fue  donado 

a  la  Cooperativa  Industrias  Cerámicas  La  Arena  por  el  Club  Femenino  de  Balboa,  en  1963, 

cuando  el  centro  todavía  se  llamaba  Escuela  Nacional  de  Alfarería. 


posee,  en  las  afueras  del  pueblo,  un 
horno  de  leña  de  calor  indirecto,  que 
construyó  asesorado  por  un  voluntario 
del  Cuerpo  de  Paz.  Ambos  hermanos 
aprendieron  en  el  Centro  de  La  Arena 
y  a  los  pocos  meses  de  haber  empezado 
a  trabajar  como  independientes,  ya 
Ernesto  ha  ahorrado  lo  suficiente  pa- 
ra comprarse  un  camioncito  de  unos 
$1.000  que  le  sirve  para  distribuir  su 
mercancía. 

Ha  sido  tan  grande  el  resultado  obte- 
nido en  La  Arena,  que  los  directores  del 
SENAPI  han  establecido  en  su  base  de 
Chitré  un  taller  de  cerámica,  a  cargo 
del  instructor  Toribio  Ruiz  Avila,  nati- 
vo de  La  Arena,  quien  actualmente 
adiestra  a  los  cinco  primeros  jóvenes  de 
un  gmpo  de  20,  nacidos  en  La  Peña, 
población  de  la  Provincia  de  Veraguas, 
situada  a  unos  2.54  kilómetros  al  occi- 
dente de  la  ciudad  de  Panamá.  "La  dis- 
posición de  estos  jóvenes  para  la  cerá- 
mica es  maravillosa",  dice  el  Sr.  Ruiz 
Avila,  "a  los  15  días  de  haber  comen- 
zado el  aprendizaje,  ya  sabían  tornear 
delicadas  figuras  en  arcilla".  Esos  jóve- 
nes serán  el  núcleo  del  Centro  de 
La  Peña. 


El  Sr.  Ruiz  Avila  fue  discípulo  de  la 
Sra.  de  Gniber  y  la  recuerda  con  cariño. 
"Todo  lo  que  sé,  se  lo  debo  a  ella",  dice 
rememorando  sus  años  de  estudiante. 

El  Centro  de  La  Peña,  que  será  equi- 
pado por  medio  de  una  donación  de 
$16.000  de  la  Lotería  Nacional  de  Bene- 
ficencia de  Panamá  y  cuyo  edificio  se 
construye  con  mano  de  obra  de  los  resi- 
dentes del  lugar,  se  dedicará  a  la  ela- 
boración de  cerámica  fina,  en  la  que  se 
copiarán  las  piezas  de  orfebrería  pre- 
colombina de  la  región,  que  en  Panamá 
se  conocen  como  "huacas".  Su  mer- 
cado principal  estará  en  Estados  Uni- 
dos y  Europa,  ya  que  por  su  tamaño 
bastante  pequeño,  no  constituirán  un 
problema  en  el  transporte. 

Gracias  a  la  dedicación  de  una  maes- 
trita  de  gran  sensibilidad  social,  un 
pueblo  de  Panamá,  ayudado  por  el  Go- 
bierno y  por  las  Naciones  Unidas,  y 
mediante  su  propio  esfuerzo,  mira  aho- 
ra hacia  un  futuro  mejor  y  se  ha  con- 
vertido en  lugar  obligatorio  de  parada 
para  muchos,  que  cuando  parten  llevan 
consigo  una  fina  pieza  de  cerámica,  de- 
corada con  motivos  indios,  con  la  marca 
'Hecho  en  La  Arena— Panamá". 
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20,000  Tránsitos 

MAS  DE  13.000  naves,  que  transitaban 
por  primera  vez,  han  sido  arqueadas  en 
Cristóbal  y  más  de  7.000  en  Balboa, 
durante  los  últimos  30  años,  durante 
los  cuales  se  ha  utilizado  solamente  las 
reglas  del  Canal  de  Panamá  para  deter- 
minar los  peajes. 

Los  arqueadores  del  Canal  de  Pana- 
má, quienes  computan  los  peajes  de  las 
naves,  hicieron  recientemente  una  revi- 
sión infoiTnal,  de  la  cual  resultaron  las 
cifras  arriba  mencionadas.  Señalaron, 
sin  embargo,  que  no  incluían  todos  los 
arqueos  hechos  durante  los  últimos  30 
años,  sino  solamente  los  de  las  naves 
que  efectuaban  su  primer  tiánsito.  Hu- 
bo miles  de  naves  que  tuvieron  que 
medir  nuevamente,  debido  a  que  se  les 
habían  hecho  cambios  estructurales,  lue- 
go de  su  primer  tránsito,  que  podrían 
haber  cambiado  su  capacidad  de  carga. 

La  oficina  de  arqueos  declaró  que  se 
midieron  más  naves  en  el  lado  Atlántico, 
debido  a  que  la  mayoría  de  las  naves 
eran  construidas  en  astilleros  europeos 
o  de  la  costa  este  de  los  Estados  Uni- 
dos. La  mayoría  de  los  nuevos  buques 
que  llegan  a  Balboa  son  construidos  en 
los  astilleros  del  Japón.  EKirante  los 
últimos  15  años  ha  habido  un  gran 
aumento  en  el  número  de  estos  últimos. 

Dos  Mil  Millones  de 
Toneladas 

CON  LA  carga  transitando  el  Canal  de 
Panamá  a  un  ritmo  sin  precedentes,  los 
funcionarios  del  Canal  calculan  que  no 


tardarán  más  de  2  ó  3  años  antes  de 
que  se  completen  los  2.000  millones  de 
toneladas  transitadas  por  la  vía  inter- 
oceánica. Este  año,  la  carga  transitada 
por  el  Canal  durante  los  12  meses  alcan- 
zó la  marca  de  100.000.000  de  tonela- 
das largas.  Faltan  unos  200.000.000  de 
toneladas  largas  antes  de  alcanzar  los 
2.000  millones. 

Los  primeros  LOOO  millones  de  tone- 
ladas de  carga  transitada  por  el  Canal  se 
completaron  el  12  de  diciembre  de 
19.56,  cuando  el  Canal  llevaba  ya  42 
años  de  operación.  En  aquel  tiempo  se 
calculó  que  los  2.000  millones  se  com- 
pletarían para  1975  ó  1976.  Este  cálculo 
hubiera  sido  correcto  si  el  tráfico  no  se 
hubiera  intensificado  tanto  debido  al 
auge  del  movimiento  marítimo  con  el 
Lejano  Oriente  y  el  cierre  del  Canal  de 
Suez.  En  realidad,  la  carga  que  se  mueve 
sobre  las  otras  rutas  a  tiavés  del  Canal 
de  Panamá,  según  los  números,  ha 
declinado  durante  el  pasado  año  fiscal. 

Servicio  Directo  Nueva 
York-Nueva  Zelandia 

UNA  COMUNICACIÓN  directa  entre 
Nueva  Zelandia  y  Nueva  York  será  esta- 
blecida este  año  por  la  Chandris  Line, 
cuando  el  Ellinis,  empiece  a  tocar  en 
Nueva  York,  en  sus  viajes  alrededor 
del  mundo.  La  nave  transitará  el  Canal 
en  octubre,  nimbo  al  norte,  en  su  viaje 
de  Nueva  Zelandia  a  Europa,  vía 
Nueva  York. 

Andrews  &  Co.,  agentes  de  la  Chan- 
dris Line,  declararon  que  el  Queen  Fre- 


JUL      AG     SEP    OCT    NOV     DIC    ENE    FEB   MAR    ABR  MAY     JUN 
MESES 


derika,  última  adición  a  su  flota,  debe- 
rá llegar  aquí  el  mismo  mes  en  su 
primer  viaje  alrededor  del  mundo.  El 
Australis,  antiguamente  llamado  Amé- 
rica, transitó  rumbo  al  norte  en  junio, 
también  durante  un  viaje  alrededor  del 
mundo,  con  escala  en  Port  Everglades, 
Florida.  Esta  nave  posee  acomodaciones 
para  2.200  pasajeros,  mientras  que  el 
Elliní9  acomoda  a  L600.  Ambas  tienen 
una  sola  clase. 

Itinerario  del  "Oriana" 

EL  ORIANA,  de  la  P.  &  O.  Lines,  re- 
gresó a  Balboa  el  10  de  julio,  procedente 
de  la  costa  occidental  de  los  Estados 
Unidos,  en  su  primera  visita,  desde  que 
sufriera  daños  en  una  hélice  en  el  Lago 
Gatún,  a  principios  de  abril.  Se  le  hicie- 
ron reparaciones  permanentes  en  South- 
ampton  y  continuó  su  viaje  alrededor 
del  mundo,  desde  Inglaterra,  el  19  de 
mayo.  Saltó  a  Nueva  Zelandia  en  este 
viaje,  para  volver  a  su  itinerario  origi- 
nal, y  llegó  a  Honolulú  el  26  de  junio, 
a  Vancouver  el  30  de  junio,  y  a  San 
Francisco  el  3  de  julio.  Atracó  en  Bal- 
boa y  Cristóbal  antes  de  zarpar  para 
Southampton  por  la  vía  de  Trinidad, 
Lisboa  y  puertos  de  Francia.  Norton 
Lily,  agentes  de  la  P.  &  O.,  dijeron  que 
regresará  al  Canal  el  29  de  agosto,  pro- 
cedente de  Southampton  y  continuará 
alrededor  del  mundo  por  la  vía  de 
Nueva  Zelandia  y  Australia. 


TRAFICO  POR  EL  CANAL 
DE  PANAMÁ 

estadísticas  PARA  EL  CUARTO 

TRIMESTRE 

AÑO  FISCAL  1968 

TRÁNSITOS  (Naves  de  Alto  Bordo) 

1968      1967 

Comerciales 3,412     3,310 

Del  Gobierno 

Estadounidense 416        269 

Gratis 21     24 

Total  -     3,849     3,603 

PEAJES  • 

Comerciales 822,208,172  $20,658,173 

Del  Gobierno 

Estadounidense     2,541,-393       1,676,191 

Total $24,749,565  S22,334,.364 

CARGA** 

Comerciales 25,688,151     22,757,829 

Del  Gobierno 

Estadounidense  2,289.625  1,825,283 
Gratis 113,766  171,570 

Total 28,091,542     24,754,682 

"  Incluye  los  peajes  de  todas  las  naves,  pequeñas 
V  de  alto  bordo. 

"•Las  cifras  de  carga  representan  toneladas 
largas. 
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Miembros  de  la  Junta  de  Directores,  de  izquierda  a  derecha:  Thomas  C.  Peterson,  Vicepresidente;  William  A.  Sullivan,  Presidente,  y  Janet 

Stanford,  Secretaria. 

RESULTA  POPULAR  EL  SEGURO 


POCOS  PROGRAMAS  para  emplea- 
dos de  la  empresa  del  Canal  de  Panamá 
han  atraído  tan  gran  participación  como 
los  planes  de  seguro  colectivo  de 
salud  y  de  vida,  que  ahora  protegen 
aproximadamente  a  11.000  empleados. 
Las  primas,  por  un  total  de 
$2.409.000,  son  pagadas  anualmente  por 
empleados  del  Canal  de  Panamá  y  por 
cerca  de  4.000  participantes  de  otras 
agencias  locales. 

Los  cinco  planes  de  seguros  de  salud 
y  de  vida  están  abiertos  para  empleados 
estadounidenses  y  no  estadounidenses 
de  todas  las  agencias,  pero  los  emplea- 
dos del  Canal  forman  la  mayor  parte 
de  los  participantes. 

Un  aspecto  singular  en  los  programas 
de  seguros  es  que  son  manejados  por  los 
mismos  empleados  a  través  de  una  junta 
elegida  por  ellos— La  Junta  de  Seguro 
Colectivo  de  la  Zona  del  Canal.  La 
Junta  está  integrada  por  21  represen- 
tantes de  empleados  de  la  empresa  del 
Canal,  las  tres  ramas  militares  y  la  Admi- 
nistración Federal  de  Aviación— todos, 
menos  uno,  elegidos  por  los  empleados. 
Además,  la  junta  acepta  miembros  sin 
derecho  a  voto  que  representan  a  los 
Consejos  Cívicos  de  la  Zona  del  Canal, 
sindicatos  obreros  y  agencias  Federales 
que  tienen  menos  de  100  personas 
inscritas  en  los  programas. 


Las  elecciones  para  los  miembros  de 
la  junta  se  celebran  cada  3  años  (la  pró- 
.\ima  está  señalada  para  noviembre  de 
1969).  En  la  empresa  del  Canal,  los 
empleados  estadounidenses  eligen  cinco 
miembros  y  tres  suplentes;  los  no  estado- 
unidenses, seis  miembros  y  tres  suplen- 
tes. La  razón  de  la  diferencia  en  el 
número  de  representantes  elegidos,  es 
que  la  empresa  ha  aceptado  la  respon- 
sabilidad y  costo  de  una  oficina,  perso- 
nal, materiales  y  servicios  para  llevar  a 
cabo  las  decisiones  de  la  junta,  y  por  lo 
tanto,  nombra  un  miembro  con  derecho 
a  voto,  lo  que  iguala  el  número  de 
representantes  de  cada  grupo. 

De  los  cinco  planes  de  seguros  ad- 
ministrados por  la  junta,  solamente  uno 
no  está  bajo  su  exclusiva  intervención. 
Este  es  el  Plan  Benéfico  de  la  Zona  del 
Canal  de  Salud  para  estadounidenses, 
cuyo  contrato  es  negociado  por  la  Comi- 
sión de  Sei-vicio  Civil  de  Estados  Unidos 
bajo  la  Ley  de  1960  sobre  Beneficios  de 
Salud  para  Empleados  Federales.  El 
Presidente  de  la  Junta  de  Seguro  Colec- 
tivo viaja  anualmente  a  Washington, 
D.C.  para  participar  en  las  negocia- 
ciones del  contrato. 

Los  otros  cuatro  planes  son  operados 
únicamente  por  la  Junta  de  Seguro 
Colectivo.  Son  el  Plan  Benéfico  para  la 
Zona    del    Canal    (de    Salud    para  no 


estadounidenses),  el  Plan  de  Seguro  de 
Vida  Adicional  para  Ciudadanos  de 
Estados  Unidos,  el  Plan  de  Seguro  de 
Vida  para  Ciudadanos  no  estadouniden- 
ses y  el  Plan  de  Indemnización  y  de 
Salud  Adicional  de  Grupo. 

Mutual  of  Omaha  y  la  United  of 
Omaha  suscriben  los  planes  de  seguro 
de  salud  y  de  vida,  respectivamente. 

Empleados  de  las  siguientes  agencias 
Federales  en  el  Istmo  están  cubiertos 
por  uno  o  más  de  los  planes  de  seguros: 
empresa  del  Canal  de  Panamá,  Ejército 
de  Estados  Unidos,  Armada  de  Estados 
Unidos,  Fuerza  Aérea  de  Estados  Uni- 
dos, Administración  Federal  de  Avia- 
ción, Instituto  Smithsoniano,  Comedor 
de  Oficiales  de  Fuerte  Gulick,  Alma- 
cén del  Ejército  Fuerza  Aérea,  Unidad 
de  Investigación  de  la  América  Cen- 
tral, Cinematógrafos  del  Ejército/Fuer- 
za Aérea  y  Embajada  de  los  Estados 
Unidos.  El  número  de  participantes  por 
agencia  fluctúa  desde  2  en  el  plan  de 
Vida  de  los  no  estadounidenses  para 
los  Cinematógrafos  del  Ejército  Fuerza 
Aérea  a  8.781  en  el  plan  de  salud  de 
los  no  estadounidenses  para  la  empresa 
del  Canal. 

Los  dirigentes  de  la  junta  son: 
William  A.  Sullivan,  presidente;  Thomas 
C.  Peterson,  vicepresidente  y  Janet 
Stanford,  secretaria. 
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Este  es  sólo  un  sector  del  enorme  puerto  japonés. 
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Honda.  Sony.  Canon.  Toijoia. 

Son  todos  nombres  japoneses,  sumamente  conocidos. 

Pero  han  venido  a  conocerse  muy  recientemente.  Durante 
décadas  fueron  muy  pocos  los  nombres  japoneses  familiares  a 
los  oídos  de  los  occidentales,  excepto  aquellos  de  puntos  de 
interés  o  sobrenombres  de  sirenas,  como  Fujiyama,  Yokohama, 
o  Rosa  de  Tokio.  Luego,  vinieron  nombres  de  terribles  hechos 
de  guerra,  tales  como  Suribachi,  Hiroshima  y  Nagasaki.  Aún 
después  de  la  Segunda  Guerra  Mundial,  las  marcas  de  los  pro- 
ductos japoneses  apenas  si  eran  populares  en  el  Japón.  Los 
artículos  manufacturados  del  Japón  que  llegaron  a  exportarse 
eran  generalmente  baratos  y  la  frase  Hecho  en  el  Japón  no  in- 
fundía respeto.  Parecía  como  que  Japón  no  podía  producir 
otra  cosa  que  juguetes,  triquitraques  y  abanicos. 

El  tiempo  ha  borrado  este  mito.  Poco  a  poco,  se  elevaron 
las  tarifas,  se  retiraron  otras  barreras  comerciales  y,  ante  los 
ojos  del  mundo,  se  presentó  un  Japón  vital  y  reconstruido,  que 
en  2  décadas  se  levantó  de  las  ruinas  de  la  derrota  para 
convertirse  en  uno  de  los  mayores  poderes  industriales  del 
mundo.  Japón  se  enfrenta  actualmente  a  los  mercados  mun- 
diales con  cámaras,  televisores,  automóviles,  motocicletas  de 
primera  calidad— y  prácticamente  domina  el  mercado  de  los 
aparatos  tiansistorizados.  Todavía  más,  amenaza  la  supremacía 
que  durante  años  han  tenido  otras  naciones  en  industrias 
básicas  como  la  del  acero,  la  metalurgia  y  la  construcción 
de  naves. 

El  rápido  crecimiento  de  la  navegación  y  exportaciones  del 
Japón  se  debe  en  gran  parte  al  Puerto  de  Kobe,  antigua  ciudad, 
que  ya  desde  el  siglo  VIH,  era  un  importante  centro  comer- 
cial. Hoy  día,  es  el  primer  puerto  del  Japón,  en  cuanto  al 
valor  de  las  mercancías  que  maneja  ($3.900  millones  en  1966) 
y  tiene  un  área  acuática  de  5.4  millas  cuadradas.  Los  prin- 
cipales productos  que  maneja  son  acero,  artículos  de  caucho, 
"salce",  maquinarias,  libros,  y  en  gran  escala,  barcos.  Este 
crecimiento  ha  tenido  lugar  desde  1945,  cuando  el  60  por 
ciento  de  Kobe  estaba  en  ruinas  y  una  tercera  parte  de  la 
población  había  muerto. 
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Kobe  es  un  excelente  puerto  natural,  rodeado  de  varias 
montañas.  En  cuanto  a  su  futuro  crecimiento,  incluye  una 
isla  portuaria,  actualmente  en  construcción,  que  tendrá  capa- 
cidad adicional  para  30  naves.  Otros  proyectos  de  expansión, 
que  incluyen  instalaciones  para  naves  de  vagones  marinos, 
están  siendo  diseñados  o  ya  están  en  construcción,  para  man- 
tener a  Kobe  a  la  par  con  el  ritmo  siempre  creciente  de  su 
gran  comercio.  Una  idea  de  este  constante  crecimiento  nos  los 
da  el  hecho  de  que  de  1955  a  1966,  Kobe  más  que  triplicó 
el  número  de  naves  atendidas,  de  20.328  a  73.164.  El  aumento 
en  la  próxima  década  se  espera  que  sea  igual  de  grande,  lo 
que  mantiene  al  puerto  en  posición  de  tratar  de  estar  siempre 
preparado  para  enfrentarse  a  cualquier  aumento,  \'  manejarlo 
con  la  misma  eficiencia  y  facilidad  que  han  hecho  a  Kobe  uno 
de  los  más  famosos  puertos  del  Japón.  Otra  de  las  ventajas 
naturales  de  Kobe  es  la  escasa  diferencia  entre  mareas,  la 
más  grande  de  ellas  de  sólo  1.8  metros,  y  lo  lento  de  sus 
corrientes,  que  son  de  menos  de  1  milla  por  hora. 

Durante  su  larga  y  variada  historia,  Kobe  ha  tenido  las 
tradicionales  dificultades  de  los  grandes  puertos  en  creci- 
miento, pero  ha  tenido  que  superar  problemas  adicionales  que 
datan  desde  el  siglo  XV.  De  ese  siglo  hasta  el  siglo  X\'III,  por 
ejemplo,  botes  patrulleros  armados  debían  mantener  vigilancia 
alrededor  del  puerto  para  controlar  los  muchos  piratas  que 
merodeaban  por  el  mar  interior  en  busca  de  botín.  El  puerto 
sufrió  un  gran  terremoto  en  el  siglo  XVI  y  tuvo  que  ser  des- 
tinado al  uso  militar  durante  las  guerras  Sino-Japonesa  y  Ruso- 
Japonesa.  Además,  el  Japón  no  abrió  voluntariamente  sus 
puertas  al  comercio  con  Occidente.  Pero  para  1860,  ya  em- 
pezaba a  derrumbarse  el  aislamiento  comercial  del  Japón,  y 
en  1868,  Kobe  se  convirtió  en  puerto  internacional. 

Sólo  el  tiempo  podrá  decir  si  el  Japón  seguirá  haciendo 
famosa  en  el  mundo  entero  su  siempre  creciente  cantidad  de 
productos  de  exportación.  Sí  así  sucede,  de  seguro  que  el 
Puerto  de  Kobe  jugará  un  papel  importante. 
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TRANSITO  COMERCIAL  POR  NACIONALIDAD 


Cuarto  trimestre  del  año  fiscal- 

Nacionalidad 

1968 

1967 

1961-1965 

No.  de 

Toneladas 

No.  de 

Toneladas 

No.  de 

Toneladas 

tránsitos 

de  carga 

tránsitos 

de  carga 

tránsitos 

de  carga 

Belga- 

28 

53,883 

16 

38,888 

12 

39,306 

368 

2,874,005 

349 

2,330,543 

331 

2,086,651 

28 
29 

186,951 
185,998 

31 

25 

174,695 
188,215 

30 

23 

213,847 

178,357 

47 

106,924 

55 

104,994 

65 

108,257 

13 

142,021 

9 

89,797 

1 

8,484 

90 

37 

592,677 
45,725 

120 
15 

675,520 
17,625 

82 
10 

454,208 

11,889 

10 

71,339 

9 

45,571 

7 

35,856 

52 

216,786 

68 

222,103 

41 

219,953 

305 

1,110,121 

326 

1,071,617 

285 

875,621 

Griega 

132 

1,113,545 

98 

1,096,013 

161 

1,609,353 

58 

36,753 

46 

28,562 

41 

32,678 

33 
55 

212,645 
343,434 

27 
65 

172,745 
478,613 

16 
49 

61,923 

297,801 

Japonesa 

261 

2,234,465 

220 

1,712,348 

210 

1,227,652 

399 

6,239,840 

390 

4,724,943 

259 

2,567,640 

22 

101,562 

8 

42,540 

8 

26,823 

135 

555,390 

125 

527,364 

165 

717,449 

Nicaragüense 

17 
381 
146 

27,829 

4,296,036 

763,892 

15 
378 
135 

21,639 

3,964,673 

844,854 

13 
371 
135 

23,332 
2,970,087 

515,494 

38 
25 
12 

159,647 

107,972 

56,176 

41 
28 
11 

182,488 
193,632 
50,249 

32 
19 
3 

138,291 

90,273 

7,928 

32 

134,257 

13 

96,215 

6 

41,850 

126 

16 

439 

819,879 

29,591 

2,308,195 

104 

21 

495 

728,943 

60,289 

2,412,625 

88 

10 

435 

549,041 

10,086 

2,594,084 

Otras 

78 

558,670 

67 

456,960 

21 

181,146 

Total 

3,412 

25,686,208 

3,318 

22,755,263 

2,919 

17,895,360 

EMBARCACIONES  DE  300  TONELADAS  NETAS  O  MAS 

(Años  Fiscales)  


Mes 


Julio 

Agosto 

Septiembre 

Octubre 

Noviembre 

Diciembre 

Enero 

Febrero 

Marzo 

Abril 

Mayo 

Junio 

Totales  del 
año  fiscal- 


Travesias 


1968 


1,177 
1,117 
1,023 
1,048 
1,041 
1,100 
1,094 
1,055 
1,132 
1,132 
1,168 
1,112 


13,199 


1967 


1,039 
1,008 

988 
1,005 

985 

987 
1,043 

968 
1,079 
1,094 
1,128 
1,088 


Promedio 
1961-65 


Peajes  en  Bruto 
(En  miles  de  dólares) 


1968 


960 
949 
908 
946 
922 
946 
903 
868 
1,014 
966 
999 
954 


12,412  I      11,335 


7,400 
6,751 
6,370 
6,754 
6,672 
7,133 
6,916 
6,685 
7,028 
7,301 
7,493 
7,405 


1967 


6,205 
6,392 
6,057 
6,157 
6,028 
6,084 
6,318 
6,049 
6,831 
6,823 
7,005 
6,820 


83,908  '      76,769 


Promedio 
1961-65 


4,929 
4,920 
4,697 
4,838 
4,748 
4,955 
4,635 
4,506 
5,325 
5,067 
5,232 
5,013 


58,865 


MOVIMIENTO  DEL  TRANSITO  SOBRE  PRINCIPALES 
RUTAS  COMERCIALES 


La  tabla  que  aparece  a  continuación  indií 
iones  comerciales  (de  300  toneladas  netas  < 


el  desglose  del  número  de  travesías 
más)  entre  las  ocho  principales  rutas 


grande 
erciale 


embar 


Rutas  Comerciales 


Intercostal  de  los  EE.  UU 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  Sur  América 

Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  la  América  CentraL- 
Costa  este  de  los  EE.  UU.  y  el  Lejano  Oriente- 
Costa  este  de  los  EE.  UU. /Canadá  y  Australasia. 

Europa  y  costa  oeste  de  los  EE.  UU. /Canadá 

Europa  y  Sur  .América 

Europa  y  Australasia 

Todas  las  otras  rutas-   


Total  de  tráfico 


Cuarto  trimestre  del  año  fiscal— 


1968 


123 
380 
183 
807 
86 
248 
329 
121 
1,135 


3,412 


1967 

1.34 
398 
175 
756 
112 
229 
474 
99 
932 


3,309 


Promedio 

de  Tránsitos 

1961-65 

íTs 

583 
128 

565 
80 
235 
328 
112 
773 


2,919 


Un  Inspector 
de  Lloyd's  es 
Hombre  Activo 


NO  HACE  mucho,  cuando  el  trans- 
atlántico inglés  Oriana,  con  rumbo  ;i 
Inglaterra  y  con  más  de  1.000  pasajeros 
a  bordo,  dañó  su  hélice  de  babor  en  e! 
Lago  Gatún,  uno  de  los  primeros  en 
subir  a  bordo  fue  C.  H.  Haman,  Ins- 
pector Jefe  del  Registro  de  Navegación 
Lloyd's  en  la  Zona  del  Canal. 

L,uego  de  subir  a  la  nave  en  las  Esclu- 
sas de  Gatún,  Haman  hizo  complet.T 
investigación  del  daño  que,  según  el 
Llovd's  no  le  permitía  seguir  navegan- 
do. En  este  caso,  se  le  hicieron  repara- 
ciones temporales  al  Oriana  y  se  le  en- 
tregó un  certificado  temporal  fiue  le 
permitió  seguir  su  viaje  con  una  hélice 
con  la  condición  de  que  se  le  hicieran 
reparaciones  permanentes  al  llegar  a  sn 
puerto  de  registro,  Southampton.  El 
Oriana  partió  de  Nassau,  donde  des- 
embarcó sus  pasajeros  y  fue  reparado 
en  Inglaterra. 

Este  fue  sólo  uno  de  los  casos  que 
mantienen  ocupado  al  Inspector  del 
Llovd's  las  24  horas  del  día,  los  7  días 
de  ia  semana.  El  es  uno  de  los  hombres 
más  ocupados  en  el  Canal,  donde 
pasan  cada  año  más  de  13.000  naves 
de  alto  bordo. 

La  mayor  parte  de  su  trabajo  se  rela- 
ciona con  buques  comunes  que  llegan 
a  Balboa  o  Cristóbal  a  cualquier  hora 
del  día  o  de  la  noche  y  sufren  daños 
en  el  Canal.  En  caso  de  problemas,  el 
hombre  de  Llovd's  o  su  contraparte 
de  la  Dirección  de  Navegación  de 
Estados  Unidos,  son  los  primeros  en 
ser  llamados. 

Haman,  que  se  jubila  este  año,  nació 
en  Holanda.  Nacionalizado  en  los  Es- 
tados Unidos,  ha  trabajado  para  el 
LloN  d's  en  el  Canal  de  Panamá,  durante 
los  últimos  18  años.  Se  educó  en  los 
Estados  Unidos,  posee  licencia  de  Pri- 
mer Oficial  de  Máquinas,  v  es  miembro 
de  la  Sociedad  de  Arquitectos  e  Inge- 
nieros Navales  de  los  Estados  Unidos 
V  de  la  Institución  de  la  Costa  del 
Nordeste  de  Ingenieros  y  Constructores 
de  Naves  de  Gran  Bretaña. 

Antes  de  entrar  al  Llovd's  en  1947, 
fue  ingeniero  superintendente  del  área 
del  Medio  Oriente  con  la  Lumberman's 
Casualtv  Co..  e  ingeniero  del  puerto 
para  la  War  Shipping  Administration, 
en  Ñapóles  v  Fort  Said.  Vino  a  Balboa, 
procedente  de  Baltimore,  como  inspec- 
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tor  ingeniero  e  inspector  de  barcos,  sien- 
do nombrado  luego  inspector  jefe.  Du- 
rante sus  años  de  servicio,  Haman  ha 
atendido  naves  clasificadas  en  el  Regis- 
tro del  Lloyd's  en  puertos  de  Centro 
y  Sur  América,  y  ha  supervisado  la 
construcción  de  naves  en  el  Perú  y 
en  México. 

Haman  y  su  sucesor  John  Charlton, 
ingeniero  inglés  que  llegó  a  Panamá 
procedente  de  Mobile,  Alabama,  son 
parte  de  un  grupo  de  inspectores  perma- 
nentes asignados  al  Canal  por  el  Lloyd's. 
Sin  embargo,  el  Lloyd's  ha  tenido  aqm' 
lep  res  en  tan  tes  desde  que  el  Canal  abrió 
en  1914.  En  aquel  entonces,  el  trabajo 
de  inspección  del  Lloyd's  estaba  a  cargo 
de  E.  S.  Humber,  tronco  de  apreciada 
familia  británica  local,  quien  también 
era  agente  de  la  Corporación  Lloyd's, 
organización  gemela  que  atiende  los 
seguros  de  naves.  Humber  designaba 
los  ingenieros  que  inspeccionaban  los 
barcos. 

En  1922,  el  Lloyd's  anunció  que 
había  decidido  mantener  en  el  Istmo 
uno  de  sus  propios  ingenieros  como 
inspector  exclusivo  del  Lloyd's.  A  la 
llegada  de  George  Alian,  desde  Nueva 
York,  fue  abierta  la  oficina  en  el  segun- 
do piso  del  Edificio  de  Terminales,  en 
Balboa.  Allí  trabajaban  el  inspector  v 
Fred  Ramdeen,  oficinista  y  contador 
que  ha  prestado  servicios  allí  desde 
1924  y  ha  sido  la  mano  derecha  de 
los  nueve  inspectores  que  han  pasado 
por  allí. 

La  sociedad  conocida  como  Llovd'» 
Register  of  Shipping,  cuya  casa  matriz 
está  en  Londres,  y  posee  sucursales  en 
los  principales  puertos  del  mundo,  se 
ha  dedicado  a  la  clasificación  de  naves 
desde  hace  20O  años.  La  frase  "A-1  en 
el  Lloyd's"  se  ha  convertido  en  sinó- 
nimo de  calidad  en   todos  los  países. 


MOVIMIENTO  DE  PRINCIPALES  PRODUCTOS 
Del  Pacífico  al  Atlántico 
(Cifra.s  en  Toneladas  Largas) 


Producto 


Menas,  varias 

Planchas  de  Hierro  y  Acero 

Azúcar     -      -    

Planchas  de  Hierro  y  Acero,  Láminas  y  Bobinas  _ 

Harina  de  pescado  _  

Hierro  y  Acero  manufacturados, 

misceláneos 

Productos  alimenticios  refrigerados, 

(exc-epto  frutas) 

Bananos        -      

Metales,  varios 

Pulpa  de  Madera 

Potasa 

Madera  laminada 

Madera,  misceláneas 

Alimentos  enlatados   __ 

Alambre  de  hierro  y  acero, 

barras  y  varillas 

Demás  productos 


Total 


Cuarto  trimestre  del  año  fiscal- 


1968 

1967 

Promedio 
1961-65 

1,103,983 

1,077,762 

246,962 

1,029,546 

N.A. 

N.A. 

724,440 

700,662 

593,689 

642,998 

N.A. 

N.A. 

461,577 

391,a31 

N.A. 

413,503 

N.A. 

N.A. 

377,920 

268,024 

239,518 

354,613 

380,903 

302,024 

313,004 

310,406 

316,863 

288,851 

200,254 

141,437 

260,579 

98,589 

1,956 

210,467 

N.A. 

N.A. 

169,059 

N.A. 

N.A. 

155,309 

153,596 

217,725 

149,882 

N.A. 

NA. 

2,684,027 

4,378,962 
7,960,989 

5,939,749 

9,339,758 

7,999,923 

Del  Atlántico  al  Pacífico 
(Cifras  en  Toneladas  Largas) 


Producto 


Petróleo  y  derivados  (no  incluye  asfalto). 

Carbón  de  Piedra  y  Coque 

Fosfatos 

Maíz 

Frijoles  de  soya 

Metales  (Chatarra) 

Menas,  varias 

Metales  (Hierro) 

Azúcar  

Arroz 

Sorgo  

Papel  V  productos  de  papel  

Trigo       _      -      _-    

Abonos,  varios 

Algodón  en  balas 

Demás  productos 


Cuarto  trimestre  del  año  fiscal- 


1968 


4,575,163 
3,866,856 
1,246,581 
793,888 
672,205 
407,077 
365,525 
278,974 
267,705 
257,422 
202,437 
197,843 
193,491 
190,594 
181,895 
2,648,794 


Total 


16,346,450 


1967 


4,412,152 

2,527,935 
865,414 
545,273 
427,349 

1,291,156 
331,333 
276,196 
319,352 
248,327 
192,117 
153,019 
146,892 
155,850 
122,465 

2,779,444 


14,794,274 


Promedio 
1961-65 


3,032,710 

1,630,663 

553,806 

368,977 

332,040 

669,565 

86,020 

52,629 

320,063 

63,341 

N.A. 

115,754 

147,473 

104,-308 

105,447 

2,312,641 


9,895,437 


TRÁNSITOS  COMERCIALES  Y  DEL  GOBIERNO 


Cuarto  trimestre  del  año  fisca 

1968 

1967 

Promedio 

de 
Tránsitos 
1961-65 

Del  Atlán- 
tico al 
Pacifico 

Del  Paci- 
fico al 
Atlántico 

Total 

Total 

Total 

Naves  mercantes: 

1,705 

80 

1,707 
74 

3,412 
154 

3,310 

175 

2,919 

Pequeñas* 

134 

Total 

1,785 

1,781 

3,566 

3,485 

3,053 

Naves  del  Gobierno  Estadounidense:" 
De  alto  bordo    

Pequeñas" 

232 
16 

184 
15 

416 
31 

269 
33 

64 

37 

Total,  ambas  categorías     _   

2,033 

1,980 

4,013 

3,787 

3,154 

*  Naves  de  menos  de  300  toneladas  netas  o  500  toneladas  de  desplazamiento. 
°*  Naves  sobre  las  cuales  se  acreditan  peajes.  Antes  del  1'  de  julio  de  1951  las  naves  del 
Cobiemo  de  Estados  Unidos  transitaban  el  Canal  gratis. 
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